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El mercader es un elemento útil y necesa-
rio dentro de la sociedad medieval. Desde muy 
pronto quedó en evidencia la utilidad de esta 
profesión que, al ir a buscar a países lejanos 
mercancías necesarias, géneros y objetos que 
no se encontraban, o escaseaban, y vender 
estos objetos en ferias y mercados, suministra-
ban a sus conciudadanos aquello que necesita-
ban o que simplemente apetecían. 
La realidad cotidiana impone pues la 
necesidad de la profesión mercantil, sin 
embargo, bajo el influjo de la doctrina cristia-
na, sus actividades fueron vistas con descon-
fianza y como algo marcado con el estigma de 
la usura. Desde los primeros tiempos el 
Derecho Canónico afirma que es prácticamente 
imposible evitar el pecado de usura en el curso 
de las compras y las ventas. Y el motivo de ese 
recelo y de la propia repulsa se encuentra en la 
finalidad misma del comercio: el deseo de 
ganancia, la sed de dinero, «el lucrum». 
La iglesia no ve, pues, con buenos ojos la 
actividad comercial durante todo el período 
feudal, y ello es debido principalmente a que 
participa de la vida y de la mentalidad del 
mundo rural y no presta la debida atención a 
los problemas comerciales. No obstante con el 
surgimiento del mundo urbano y su creciente 
influencia en todas las esferas medievales, la 
Iglesia modificará sus esquemas mentales 
dando cabida en su seno al mercader. Así a 
fines del s. XIII y comienzos del s. XIV las 
consideraciones de la Iglesia respecto al 
comercio y a los comerciantes cambiarán, 
contribuyendo a ello la creciente influencia del 
pensamiento antiguo y del Derecho Romano en 
la Teología cristiana y en el Derecho Canónico; 
de esta forma los autores cristianos aplicaron a 
la actividad que nos ocupa la idea del «bien 
común». En este sentido Santo Tomás afirma 
«si el comercio se ejerce en vistas a la utilidad 
pública, si la finalidad es que no falten en el 
país cosas necesarias a la existencia, el lucro, 
en lugar de ser considerado como fin es sólo 
exigido como remuneración del trabajo». En 
toda esta justificación está presente el recono-
cimiento de la interdependencia de los distin-
tos países desde el punto de vista económico. 
Este hecho supone una evolución capital del 
pensamiento y la mentalidad medievales, que, 
de ver los intercambios exteriores casi como un  
defecto o una tara económica, pasa a conside-
rar necesarios y beneficiosos tales intercam-
bios. Tras este cambio el comercio empieza a 
verse también en el plano teórico como una 
necesidad, y el mercader pasa de ser un pros-
crito a ser un personaje esencial y benéfico, 
porque desarrolla una actividad querida por 
Dios. Sin duda en la base de este cambio 
debieron de estar hombres de la iglesia surgi-
dos de las filas de la naciente burguesía 
urbana, los cuales aportan la mentalidad, las 
necesidades y el conocimiento de su clase. 
El mercader también tenía una idea muy 
particular respecto a las normas cristianas, 
para poder conjugar su actividad con su idea 
religiosa. En este sentido se puede decir que 
generalmente las «razones» del comercio 
pasan por encima de las «razones» de fe, que el 
espíritu de lucro es mas fuerte que el de la 
salvación, al menos hasta el momento de la 
muerte. Por otro lado Dios juega un importante 
papel entre los mercaders, apareciendo como 
la garantía de todos los tratos realizados entre 
ellos y como el protector indispensable de sus 
empresas. 
I. TIPO DE MERCADERES 
Del plano de la teoría y de la mentalidad 
predominante en la época, vamos a pasar a un 
terreno mas concreto, para analizar la figura 
del mercader y mas exactamente la del merca-
der vizcaíno. 
Mercader es aquella persona que compra 
y vende diferentes productos en ferias o 
mercados, obteniendo de esa manera una 
ganancia. La condición de mercader se obtiene 
con la simple dedicación a la compra-venta con 
espíritu de lucro, lo cual no está exento de 
riesgos ni supone la no necesidad de adquirir 
ciertos conocimientos, ya que sus actividades 
mas rentables exigen en ocasiones grandes 
riesgos y una alta dosis de conocimientos, así 
como una amplia experiencia comercial. 
Teniendo en cuenta todo esto, vamos a estable-
cer tres grupos de comerciantes a los que 
podemos denominar: pequeños comerciantes 
(regatones y revendedores en general), 
mercaderes errantes (terrestres y marítimos) y 
mercaderes sedentarios. 
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Aunque con excepciones, en general se 
está de acuerdo en considerar a los zegatones y 
y revendedores como verdaderos comercian-
tes, incluso algunos autores consideran 
también corno tales a otras personas que traba-
jan en este tipo de negocios como los factores o 
criados. Sin duda constituyen el grupo mas 
numeroso de los que integran la profesión 
mercantil. Pero su actividad, —distribuir en la 
villa los productos llevados hasta ella por los 
comerciantes de mas altos vuelos, depende 
muy estrechamente de los otros miembros de 
la profesión. 
A diferencia de los anteriores los mer-
caderes errantes se caracterizan por el hecho 
de que su actividad sobrepasa los límites de 
una ciudad, así como por sus continuos viajes. 
Para desarrollar con éxito esta profesión, los 
manuales al uso en la época consideran necesa-
rio que sus protagonistas tengan una serie de 
cualidades que favorezcan el ejercicio de su 
actividad. Así el «libro de especias y drogas» 
del s. XIV establece como una de las primeras 
condiciones y cualidades, el gozar de buena 
salud, y lo justifica señalando que tienen que 
viajar por distintos lugares, y que en estos 
viajes tendrán que hacer frente a graves 
peligros y grandes trabajos. En otras ocasiones 
se mencionan otras cualidades como podía ser 
una buena dosis de bravura (1). 
Efectivamente esas dos condiciones son 
indispensables para introducirse en el oficio. 
Pero se necesitarán muchas mas para dedicar-
se luego a su práctica de forma cotidiana, sin 
caer en el estado de mero transportista, es 
decir, para no ver reducida su actividad al 
simple hecho de trasladar mercancías de unos 
lugares a otros sin tomar al respecto ninguna 
decisión de importancia. Sin duda este peligro 
es menor en el caso del comercio a larga 
distancia, pues es difícil que arriesgando 
incluso la vida en largos y peligrosos viajes, los 
hombres que así actúan no tengan mas papel 
activo que el de meros transportistas. 
A diferencia de lo que sucedía en el caso 
anterior, dentro de este grupo de mercaderes 
existen grandes diferencias internas, tanto en 
función de las distancias recorridas, como en el 
volumen de mercancías movilizadas. Pero al 
margen de esto se les puede dividir en dos 
grupos distintos en función de la vía de trans-
porte que utilicen preferentemente: la maríti-
ma o la terrestre. 
Los mercaderes que utilizan la vía terres- 
tre son los mulateros, trajineros, acemileros, 
etc., y su principal actividad se centra en 
abastecer á la villas vizcaínas, en nuestro caso, 
de todo tipo de mercancías tales como trigo, 
vino, telas, azafrán, cueros, etc., desde lugares 
relativamente próximos como Medina del 
Campo, Burgos, la Rioja, o Alava. 
Mayor riesgo que éstos tienen aquellos 
mercaderes que optan por la utilización de la 
vía marítima, aunque también, tienen mayor 
espectativa de ganancia. No cabe duda de que 
Vizcaya es un lugar ideal para buscar ese 
medio de transporte necesario, dado el 
emplazamiento costero de muchas de sus 
villas, así como su gran riqueza forestal, todo lo 
cual facilita la creación de astilleros y la 
construcción de barcos, poniendo a disposición 
de sus propios mercaderes y foráneos este 
medio de transporte marítimo. Y esto favorece 
a los vizcaínos tanto en lo referente a la activi-
dad transportista, como a la propiamente 
mercantil. 
En los barcos medianamente amplios no 
sólamente se embarcaban productos que iban a 
cargo y bajo la responsabilidad del patrón, sino 
también otros pertenecientes a mercaderes que 
viajaban con ellos encargándose directamente 
de la venta de sus propias mercancías una vez 
llegados a puerto. Un aspecto a tener en cuenta 
con respecto a la figura del patrón, es que 
puede no ser un simple transportista de 
mercancías, sino un auténtico mercader que 
venderá en el lugar de destino las mercancías 
ajenas o propias que haya transportado hasta 
allí, pudiendo entonces actuar como mercader. 
Frente a esta gran masa de pequeños y 
medianos mercaderes, formada por personas 
de escasa o nula formación, existe una minoría 
de grandes comerciantes con una amplia 
cultura que rigen las lineas generales del 
comercio. Es para este grupo de mercaderes 
sedentarios para quienes se redactaron los 
«manuales de mercadería». Con los amplios 
conocimientos que poseen, estos mercaderes 
organizan, desde su lugar de residencia, sus 
actividades mercantiles internacionales, a 
través de empleados destacados en plazas 
estratégicas. Así a fines del s. XV encontramos 
a un vecino de Bilbao, mercader abonado de la 
villa, que tiene factores en Flandes, Londres y 
otras partes, a donde suele enviar sus mercan-
cías, normalmente hierro, con el fin de que lo 
vendan en estos lugares y envíen otros produc- 
(1) Historia Económica de Europa T. III p. 59. 
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tos en el viaje de retorno, principalmente paño 
(2). Dadas las características de éstos negocios, 
estos mercaderes tomaban todo tipo de precau-
ciones con el fin de reducir al mínimo los 
riesgos y por lo tanto buscando el máxime éxito 
en sus empresas. En este sentido se puede 
mencionar el caso de Diego de Lujande, 
mercader vizcaíno asentado en Brujas, que 
diversifica los envíos de mercancías en diferen-
tes naos para evitar su posible pérdida acciden-
tal, como consta que en 1499 lo hace, redactan-
do un escrito especificando las mercancías que 
envía a Bilbao y en qué barcos: «Virtuoso 
señor... esta es por vos facer saber la cargazón 
que entro en estas naos que Nuestro Señor 
salve, la cual os pido por merced, alla recibais 
de los maestres e fasta que yo vaya me la 
goardeis: cargue en la nao de Martín Sánchez 
de la Naja dos roldanas, la una de cobre y la 
otra de calderas y otras cosas, un arca, un 
fardel y tres bacines. Cargue en la nao de 
Martin de Astorguiza dos fardeles. Cargue en 
la nao de Iñigo Martínez de la Pedriza una 
roldana de cobre y un fardel. Cargue en la nao 
de Mart ín de Leujarra la menor un fardel y una 
roldana de cobre... (3). 
II.- LA ACTIVIDAD DE LOS VIZCAINOS 
COMO TRANSPORTISTAS, MERCADERES Y 
PIRATAS 
Analizada la figura del mercader, el 
concepto que de él tiene la sociedad cristiana 
del momento, los distintos grupos en que 
pueden dividirse, llega el momento de plan-
tearse el papel que los vizcaínos desempeñaron 
en la actividad mercantil vizcaína durante la 
Baja Edad Media. 
Por su situación geográfica Vizcaya actúa 
como intermediaria entre Castilla y el Norte de 
Europa, dicha actividad se ve además favore-
cida por ser una tierra poco apta para la agri-
cultura y con gran cantidad de bosques, lo cual 
orienta a sus hombres hacia el mar pertechados 
de buenos y abundantes barcos. Todo esto con-
tribuye a que parte de los vizcaínos jueguen un 
importante papel como transportistas de 
mercancías. La documentación ofrece abun-
dantes ejemplos en los que puede verse a 
vecinos de esta tierra llevando por Europa 
productos pertenecientes a mercaderes de  
otras regiones e incluso de otros reinos. Vemos 
así como mercaderes valencianos encargan a 
vecinos de Bilbao el transporte de dátiles desde 
esa plaza hasta Flandes, donde debían entre-
garlos a su factor (4). 
Estos encargos también podían ser reali-
zados por mercaderes extranjeros, como en el 
caso de ciertos mercaderes venecianos, que 
cargan sus productos en naves vizcaínas para 
que sean llevadas a Flandes (5). Incluso 
desarrollan esta actividad de transportistas 
entre diferentes plazas extranjeras, este es el 
caso de Diego de Castro, Fernándo de Carrión 
y Pedro de Miranda, mercaderes castellanos, 
que en 1485 fletan varios navíos, el Santa 
María de Bilbao de 80 toneles, Santa María de 
Zumaya de 150 toneles y Santa María de Fuen-
terrabía de 200 toneles, para transportar sus 
mercancías de Burdeos a Londres (6). 
Así pues a pesar de los problemas que 
pudieran surgir al respecto, la actividad de los 
vizcaínos como transportistas de mercancías 
alcanza un alto valor e importancia, no sóla-
mente en lo que respecta a la corona castella-
na, sino también en relación con los otros 
ámbitos estatales de la Península e incluso 
fuera de sus límites, en los distintos países del 
Occidente Europeo. Los vizcaínos llegan 
entonces a tener casi un monopolio naval en lo 
que respecta a la exportación de determinados 
productos desde los puertos de Gascuña, 
Guyena y Bretaña, y muy especialmente en el 
transporte con dirección a Inglaterra y los 
Países Bajos. 
Ahora bien, este importante papel desem-
peñado por los vizcaínos como transportistas 
no debe hacernos olvidar el papel que jugaron 
como auténticos mercaderes a lo largo de toda 
la Baja Edad Media. En este sentido considera-
mos incompleta la función que algunos autores 
adjudican a los vizcaínos limitándoles a meros 
transportistas de mercancías pertenecientes a 
otros mercaderes (7)... Es cierto que de-
sarrollaron esta profesión muchos de ellos y la 
documentación lo atestigua, pero también la 
misma documentación ofrece numerosos 
ejemplos de «comerciantes» vizcaínos. 
Es frecuente ver compaginada la actividad 
de transportista con la de mercader, pues 
(2) A.R. CHANCILLERIA. Pleitos Vizcaya, Leg. 51 n.° 1. 
(3) A.R. CHANCILLERIA. Pleitos Vizcaya, Leg. 560 n.° 4. 
(4) A.G.S.-R.G.S. 1488- I Folio 139. 
(5) TORRE, A. Documentos de los Reyes Católicos T. III año 1489 pp. 200-201. 
(6) Calendar of Lettres, Vol. I, p. I n.° 1. 
(7) HEERS, J. Le commerce des basques pp. 318-319. 
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aunque en ocasiones el patrón de un barco lo 
único que hace es recoger la mercancía en 
puerto y entregársela al factor en destino, otras 
veces ese mismo patrón actúa como mercader 
propiamente dicho, pues al cargar la mercancía 
la compra y luego el mismo se encarga de 
venderla en otro lugar tratando de obtener 
alguna ganancia en la operación. Así queda 
expresado en un pleito de 1497 en el que se 
dice que Sancho Martínez de Bilbao vendió 
cien quintales de hierro a Pedro de Arechaga, a 
razón de 340 mrv. el quintal, a pesar de que en 
Bilbao el precio estaba establecido en 300 
mrv., pues se suponía que a pesar de todo 
obtendría una buena ganancia ya que en 
Flandes su precio era de 400 mrv. Por otro lado 
también encontramos mercaderes que a la vez 
son patrones de sus propios barcos, como 
Rodrigo de Fagaza, vecino de Bilbao, que en 
1475 hacía la ruta de Flandes a Andalucía con 
su propia nao. Y, por supuesto, también apare-
cen mercaderes que nada tienen que ver con el 
transporte directo, como es el caso de Juan 
Martínez de Uríbarri, mercader, que pleitea 
con Tristán de Leguizamón en 1501. 0 bien 
Juan de la Fuente, mercader bilbaíno que 
obtiene un salvoconducto real para él, sus 
criados y factores. Igualmente podemos 
mencionar el caso de Pedro Martínez de Za-
tarro, vecino de Bermeo, que se dedica al 
comercio de variados productos tales como 
paños, joyas, hierro, lanas, grano y otras 
mercancías. Y también a Pedro de Zarauz, 
vecino de Durango, que enviaba en un navío de 
Martín de Arostiaga, vecino de Guetaria, 
ciertas fanegas de trigo y botas de aceite (8). 
Así pues la actividad mercantil propia-
mente dicha es también practicada por los 
vizcaínos, tanto de manera sedentaria como 
transportando ellos mismos sus propias 
mercancías. Por tanto podemos encontrar entre 
ellos situaciones socioeconómicas muy varia-
das: desde el pequeño mercader que negocia 
con pocos productos y en pequeña cantidad, al 
mercader en gran escala que viaja con sus 
criados y factores, hasta el gran mercader que 
llega a tener casa en Brujas. 
Pero además de ser transportistas y 
comerciantes, los vizcaínos actúan como pira-
tas, y compaginan perfectamente estas tres 
actividades, aunque la piratería esté mas unida 
al transportista que al mercader propiamente 
dicho. Esta actividad debió extenderse consi-
derablemente, pues encontramos piratas 
(8) A.G.S.-R.G.S. 1485-VI Folio 187. 
(9) A.G.S.-R.G.S. 1480 -XII Folio 247.  
vascos en todas partes, tanto en el Mediterrá-
neo robando a mercaderes franceses de 
Provenza, como en el Atlántico, asaltando a los 
Portugueses en Bretaña. No miran la nacionali-
dad de los atacados, y ni siquiera respetan a lo 
barcos de su propio reino, pues en 1480 Juan 
Iñiguez de Zúñiga, vecino de Lequeitio, robó 
en puertos gallegos a Juan de Salvatierra, 
vecino de Burgos, cierta cantidad de mrv. que 
llegaba para comprar productos gallegos (9). 
III.- LOS RIESGOS DEL VIAJE COMERCIAL 
Los riesgos que afronta cualquiera de 
estos mercaderes a los que nos venimos 
refiriendo a la hora de transportar las mercan-
cías de unos lugares a otros, no cabe duda de 
que eran grandes. Peligros personales y 
económicos le acechan, incluso su vida se ve 
amenazada en ocasiones. Normalmente estos 
riesgos están en relación con la distancia a 
recorrer y afectan mas a las mercancías que a 
las personas. 
Los riesgos de un viaje pueden deberse 
tanto a factores naturales como humanos. 
En los viajes por tierra los riesgos debidos 
a causas naturales eran menores que por mar, 
lo que, por supuesto, no significa que estuvie-
ran exentos de peligro. Contamos con innume-
rables ejemplos que nos hablan de las dificul-
tades y peligros que amenazan a los mercade-
res en las rutas terrestres, por ejemplo cuando 
tienen que atravesar ríos, en los que no hay 
puentes o son insuficientes para dar paso a las 
carretas, lo cual les obliga a utilizar los vados, 
no siempre seguros, al menos en las épocas de 
lluvias. Por esta y otras causas las mercancías 
pueden deteriorarse, pero es que además 
pueden sufrir daños los medios de transporte, 
dándose el caso de que las acémilas se ahoguen 
o se rompan las carretas. Todo ello suponía 
pérdidas de tiempo y dinero que afectaban 
notablemente a las posibles ganancias del 
mercader. 
Los riesgos que amenazan a aquellos que 
practican el comercio por vía marítima son aún 
mayores. Y sin duda el mayor de estos peligros 
era el naufragio, sobre todo si se producía en 
alta mar, donde se perdía el barco, las mercan-
cías y la vida. Los casos de naufragio con 
pérdida total de vida y mercancías no aparecen 
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muy frecuentemente en la documentación 
manejada, lo cual puede deberse a varias 
causas: como el tipo de documentación que se 
ha conservado en la que se recojen únicamente 
pleitos y reclamaciones, pero no noticias 
cotidianas, y también puede deberse a que en 
la práctica los naufragios con pérdida total de 
mercancías y vidas no eran tan frecuentes 
como se piensa, sino que los naufragios mas 
frecuentes eran los que se producían cerca de 
las costas. 
Pero también se producen naufragios en 
alta mar, y este era et mayor riesgo que 
cualquier navegante corría, pues con casi 
seguridad suponía su muerte. Precisamente 
por esto, ante el peligro de zozobrar, una de las 
soluciones que se tomaban era la de lanzar al 
mar las mercancías, si no todas, al menos parte 
de ellas. Esta era, indudablemente, una 
medida efectiva para evitar el naufragio, pero a 
su vez producía graves conflictos, en primer 
lugar a la hora de elegir las mercancías que 
debían de abandonarse, así como el reparto de 
las pérdidas. Ya que estas mercancías no era 
fácil que pudieran recuperarse y menos aún 
por sus propios dueños, pues incluso en el caso 
de que los bultos fueran llevados hasta las 
costas por el oleaje, era costumbre considerar 
que los despojos de los naufragios eran «res 
nullius», y por tanto su propietario debía de 
disputar con los habitantes de las costas sus 
propias mercancías, pues esa costumbre 
convertía en propietarios a quienes primero 
sacaran del mar esas mercancías. 
Esta norma de conducta estaba extendida 
desde antiguo, al menos, por todas aquellas 
zonas en las que nuestros mercaderes practica-
ban el oficio, las costas europeas atlánticas y 
mediterráneas. A fines del s. XII esta norma, 
calificada de bárbara por los coetáneos, era 
practicada con toda la legalidad que otorgaba 
la costumbre. Pero a partir de 1180 se repiten 
sin mucho éxito los intentos de erradicarla, 
legislando contra ella, reconociendo el derecho 
de propiedad sobre las mercancías y medios de 
transporte de sus primitivos dueños, a pesar de 
que los hubieran perdido a causa de un naufra-
gio, y estableciendo en definitiva que ese grave 
accidente no destruía el derecho de propiedad. 
En este sentido el artículo 10 del Capítulo I del 
Fuero de San Sebastián de 1180 ofrece una de 
las primeras normativas al respecto, al afirmar 
que la propiedad de las mercancías naufraga-
das pertenece al comerciante que las perdió en 
su momento (10). 
En la documentación vizcaína no hemos 
encontrado nada parecido a lo anteriormente 
expuesto, sin embargo no es lógico pensar que 
Vizcaya tuviera al respecto un comportamiento 
distinto al de otras zonas vecinas. Sin duda al 
igual que todos los demás habrá ejercido el 
derecho consuetudinario de apropiación de los 
bienes que arribaban a sus costas hasta el 
momento de la aparición de nuevas leyes, que 
incluso aunque no afectaran directamente a sus 
costas, si lo harían a sus bienes y mercancías 
cuando naufragaban en costas donde tal legis-
lación estaba vigente, por tanto es lógico pensar 
en que las conocían prácticamente desde el 
momento de su promulgación. Por otro lado no 
hay que olvidar que desde mediados del s. XIII 
Vizcaya, lo mismo que el resto de los territorios 
del reino de Castilla, tendrá una legislación 
general sobre el tema que nos ocupa. Las 
Partidas generalizan la normativa contenida en 
el Fuero de San Sebastián, excepto en el caso 
de que se trate de mercancías de enemigos del 
rey o del reino. 
Ahora bien, la existencia de unas leyes, a 
pesar de que sean conocidas, no supone 
necesariamente su cumplimiento. Y esto 
sucede concretamente en este caso donde se 
dan continuas trasgresiones a la legislación 
vigente, las cuales a su vez provocan numero-
sas reclamaciones, llegando en ocasiones a 
solicitar la intervención real. Y esto no sóla-
mente en lo referente a la Corona de Castilla, 
sino en general en toda la Europa Occidental. 
En efecto en 1321, los ingleses seguían practi-
cando esta «barbara» costumbre, en esta 
ocasión la «víctima» fue la nave bilbaina San 
Bartolomé que había cargado en Flandes telas, 
joyas, y otras mercancías de valor con un 
monto de seis mil libras; durante el viaje de 
regreso a España, una tormenta desvió a la 
nave hasta las costas de Cornualles (hasta 
Lysard), donde ciertas personas, John de 
Foxle, John de Stonove y William de Fulbourg, 
les arrebataron la carga alegando que el barco 
estaba a la deriva pues no se encontraba nadie 
en los alrededores. Y esta acción provocó la 
apertura de una investigación por pa rte de 
ambos monarcas a instancias de los mercade-
res saqueados (II). 
Pero la ley no ampara indefinidamente al 
propietario, sino solamente durante un tiempo 
prudencial, el considerado suficiente para que 
aquella persona que hubiera perdido sus 
mercancías en un naufragio, puediera presen-
tar la correspondiente reclamación. Así si 
(10) BANUS Y AGUIRRE, J. L. El Fuero de San Sebastián pp. 83. 
(11) EGUILUZ, Veinticinco años de fricciones, pp. 107-108. 
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después de un año y un día de haberse produci-
do la catástrofe, nadie reclamaba la propiedad 
de los bienes, éstos pasaban a ser propiedad de 
quien los hubiera rescatado del mar. 
Ahora bien, hay que tener en cuenta que 
estos naufragios a los que nos venimos refirien-
do no siempre eran debidos a causas naturales, 
sino que en ocasiones se debían a factores 
humanos, como la ambición y la codicia de los 
hombres que podían poner en peligro su propia 
vida y la de otros con tal de apropiarse de los 
bienes ajenos. Los propios marineros, e incluso 
a veces el patrón del barco, no dudaban, si 
tenían la certeza de que en su barco viajaban 
mercancías de gran valor, en llevar a la embar-
cación cerca de la costa, a través de parajes 
peligrosos, con el fin de que encallara y 
poderse apoderar de esta forma de esas 
mercancías ambicionadas, recurriendo para 
ello a los discutidos derechos sobre bienes 
naufragados. 
Pero no es este el único motivo de peligro 
derivado de factores humanos, sino que la 
guerra y otros elementos, tales como la utiliza-
ción de cartas de represalia, o la simple pirate-
ría, representaban un alto grado de riesgo. 
Las guerras, pues, suponían la posible 
pérdida de barcos y mercancías al ser captura-
dos con cierta «legalidad» por los enemigos. 
Pero además de esto la guerra suponía la 
emisión de cartas de represalia contra los 
súbditos extranjeros con cuyo país se estuviera 
en franca hostilidad, o incluso cuando no había 
guerra declarada, como «represalia» al males-
tar sembrado por escaramuzas y hostigamien-
tos producidos por aquel país en el mar. Así 
nos encontramos con que se podían dar cartas 
de represalias simplemente por vengar robos y 
daños que súbditos extranjeros hubieran 
cometido contra naturales del país, como 
podemos verlo en la Cédula Real que en 1495 
se envía al Capitán de la frontera con Francia y 
a los corregidores de Vizcaya y Guipúzcoa, 
ordenándoles que permitan a patronos y 
maestres de naos de estas provincias, armar 
sus naves contra los Franceses para vengar los 
daños y robos que reciben de éstos (12). 
Pero las represalias no se ejercen única-
mente entre extranjeros, sino que también se 
ejercen contra habitantes del propio país, o 
incluso de una misma región o provincia, como 
cuando en 1490 se autoriza a Pedro de Alday, 
vecino de Lequeitio, a prender a vizcaínos y 
guipuzcoanos que ayudaron en el robo de su 
nave (13). Por otro lado no todas las cartas de 
represalia tenían la misma duración, sino que 
esta era variable según las circunstancias que 
afectaran a cada caso. Si el origen de la carta 
había sido la guerra, su duración dependía de 
los tratados de paz. En otros casos esa duración 
solía estar en relación con el tiempo que se 
consideraba necesario para resarcirse de los 
daños recibidos, como podemos verlo en caso 
de Juan de Arbolancha, al que se concede una 
carta de represalia de nueve meses de duración 
para que en ese plazo se resarciera de las 
pérdidas sufridas por valor de 23.000 coronas, 
que le fueron robadas por bretones. En este 
caso se establece la forma de ejecución de la 
represalia: cobrando el 3% de las mercancías 
de bretones que arribaran a todos lo puertos 
del Cantábrico, desde Fuenterrabía a Betanzos 
(14). 
La última cuestión a la que es preciso 
referirse es a la piratería, la cual se desarrolló 
en gran escala en las costas vizcaínas, primero 
a manos de marineros particulares, pero mas 
tarde por acción de verdaderos «empresarios 
de piratería». Al igual que en casos anteriores 
esta amenaza es ejercida y padecida también 
por los vizcaínos, sin tomar en consideración la 
nacionalidad o vecindad de las posibles vícti-
mas, de tal manera que encontramos a vascos 
aliados con piratas extranjeros, en concreto con 
el pirata francés Colón, con el cual atacan y 
roban en las costas del Golfo de Vizcaya (15), es 
decir a sus propios paisanos. No hay escrúpu-
los de ningún tipo a la hora de atacar a perso-
nas o barcos del propio país, como podemos 
verlo en 1483, cuando vecinos de Durango, 
Deva, Bilbao, Sevilla y Palos asaltan a una nao 
que transportaba mercancías a Canarias de 
Diego Fernández de Valladolid. Y ni siquiera 
parece respetarse a los vecinos de la propia 
villa pues en 1484 Pedro Ibañez de Zurbarán, 
vecino de Bilbao roba su nave a Ma rtín Ochoa 
de Larrea, vecino la misma villa (16). 
(12) A.G.S.- Cámara de Castilla, Libro de Cédulas n.° 2-2 Folio 136. 
(13) A.G.S.-R.G.S. 1490-XI Folio 198. 
(14) A.G.S.- Cámara de Castilla, Personas. Juan de Arbolancha 1499. 
(15) A.G.S.-R.G.S. 1476-II Folio 66. 
(16) A.G.S.-R.G.S. 1483-X Folio 214 y A.G.S.-R.G.S. 1484-VI Folio 61. 
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IV.- SALVAGUARDAS CONTRA EL RIESGO 
Dados los abundantes problemas que 
presenta el ejercicio del comercio, los mercade-
res toman normalmente medidas tendentes a 
paliar, al menos en parte, las graves pérdidas 
que sufren cuando los productos embarcados 
no llegan a destino. Así para tratar de aliviar 
las responsabilidades de patrones de barcos y 
mercaderes, se utiliza el seguro marítimo, y las 
asociaciones marítimo comerciales. Y solicitan 
de los monarcas, treguas, salvoconductos y 
protección armada. 
La aparición y posterior desarrollo de los 
seguros marítimos testimonia una importante 
evolución y desarrollo económico. Ya en el s. 
XII aparece una «securitas», término que 
primitivamente designa un salvoconducto, y 
que posteriormente designa una especie de 
seguro a través del cual los mercaderes confían 
sus mercancías a otras personas, que a cambio 
de una suma pagada a título de securitas se 
compromete a entregarla en un determinado 
lugar. El seguro irá desarrollandose y exten-
diéndose, llegando a alcanzar tal importancia 
que los comerciantes no se cansan de repetirlo, 
señalando claramente que es el trato mas 
provechoso a realizar entre mercaderes y 
aseguradores. 
Los seguros marítimos van imponiéndose 
a lo largo del s. XV, aunque no pierden la 
solemnidad y la seriedad, pues hay una serie 
de formalidades que siempre hay que cumplir. 
En ésta época se admite que el suscritor del 
contrato no sea directamente el dueño de la 
mercancía, sino que puede ser un representan-
te suyo en la plaza donde dicho contrato se 
efectúe. El objeto de estos seguros podían ser 
los barcos, o las mercancías de ellos, pero 
abundan mas los seguros de mercancías. 
En el caso del seguro de mercancías estas 
debían de ser enumeradas en su totalidad ya 
que dependía de su naturaleza el tanto por 
ciento que cobraba el asegurador. Solo en 
casos extraordinarios se permitía guardar 
secreto sobre el tipo de productos, y esto se 
hacía, como aseguraban las ordenanzas de 
seguros de Burgos, para evitar que unos 
mercaderes perjudiquen a otros en sus pro-
ductos. 
Pero en los seguros no solamente se 
describían los productos, sino también las 
rutas que estos iban a seguir en su viaje. Los  
aseguradores solían ser muy rigurosos en este 
tema, quedando desligados de toda responsa-
bilidad si se variaban las rutas prefijadas de 
antemano. Pero también este aspecto se va 
suavizando, ya que al menos en las ordenanzas 
de aseguradores de Burgos de 1514 se permite 
a los comerciantes y patrones de barcos tomar 
ciertas decisiones respecto a las rutas, sin 
tener que comunicárselo a los aseguradores. 
Otro aspecto a destacar es el que concier-
ne a la cantidad de mercancía que se podía 
asegurar. No se permitía asegurar toda la 
mercancía transportada, justificándose la 
medida por el hecho de que en caso contrario 
los mercaderes se despreocuparían de la 
mercancía y no observarían las necesarias 
medidas de precaución, con lo que los riesgos 
de los aseguradores se verían incrementados. 
En lo referente a las tarifas de estos 
seguros, es difícil dar unas ideas generales al 
respecto, ya que falta documentación suficien-
te para ello. Lo que puede señalarse es que la 
tasa anual del seguro oscilaba entre el 8 y cl 
30%, y la variación está en relación con el 
riesgo. 
Con toda esta reglamentación los asegura-
dores tratan de evitar dentro de lo posible 
problemas y sobre todo riesgo. En definitiva 
todas estas medidas que se toman con respecto 
a los seguros, tienen como fin evitar los fraudes 
y proteger con el ámbito legal a ambas pa rtes. 
Sin embargo, los fraudes debían de ser corrien-
tes y solían cometerse por ambas partes. Unas 
veces eran los propietarios de las mercancías 
quienes alegando una u otra causa se nega-
ban a pagar a los aseguradores, y otras eran 
estos quienes no querían hacerse cargo de los 
compromisos contraídos. Estos incumplimien-
tos llegan a veces a materializarse en pleitos, 
como el que se inicia en 1518 por pa rte de Juan 
de Santurce, vecino de Portugalete, contra su 
asegurador, Francisco de Villegas, porque 
después de pasado un año sin noticia de su 
barco, este no quiere hacerse cargo del pago 
del seguro (17). 
Con los seguros se pueden cubrir en pa rte 
los riesgos, pero no evitarlos. Para ello se 
recurre a otras soluciones entre las que hay que 
mencionar en primer lugar a las asociaciones 
marítimo comerciales, que surgen en función 
de la piratería, de la comunidad de objetivos y 
de la misma necesidad de agruparse para 
defender unos intereses concretos. Las mas 
(17) CORONAS GONZALEZ. Derecho mercantil Castellano: Ordenanzas de Seguros marítimos de Burgos 1514. 
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importantes villas de este territorio quedaron 
incluidas en la Hermandad de las Marismas, 
creada en el s. XIII y que abarcaba todo el 
litoral Cantábrico, desde Bayona a Bayona. El 
poder de esta agrupación llegó a alcanzar cotas 
muy altas como quedaba de manifiesto cuando 
actuaba casi como una potencia soberana en 
algunos asuntos: emitía leyes con fuerza 
coactiva, trataba independientemente con 
estados extranjeros pactando tratados de paz 
etc... Esta Hermandad sobrevivió hasta el s. 
XV y cayó definitivamente a consecuencia de la 
creación de los consulados. 
El motivo fundamental que llevó a la 
creación de los Consulados de Burgos y de 
Bilbao fue el de potenciar la actividad mercan-
til. El origen del Consulado de Burgos está en 
la Universidad de mercaderes creada en 
Flandes, y que cuenta, desde 1455, con la 
facultad de nombrar cónsules que actuaban 
sobre los mercaderes de su jurisdicción. Es en 
los últimos años del s. XV cuando los repre-
sentantes de los mercaderes burgaleses solici-
tan a los reyes la creación de una nueva 
jurisdicción mercantil, semejantes a las 
existentes en Valencia y Barcelona; y esta 
petición es escuchada, concediéndose en 1494 
a los mercaderes de Burgos aquello que pedían 
(18). 
Por lo que se refiere al Consulado de 
Bilbao, esta ciudad contaba desde tiempo 
inmemorial, con una cofradía de hombres de 
negocios bajo la advocación de Santiago, la 
cual adquirió un gran desarrollo y esplendor 
durante el s. XV, como consecuencia del flore-
cimiento y desarrollo que entonces alcanzan en 
esta villa las actividades marítimas y mercanti-
les. Para favorecer su funcionamiento, esta 
asociación contaba con un fiel y dos diputados, 
elegidos por sus miembros anualmente. En 
1489 aparece ya constituyda como Universidad, 
con sus propias ordenanzas y jurisdicción sobre 
asuntos comerciales, pero sometida al concejo. 
Será a comienzos del s. XVI y a ejemplo de lo 
que sucede con los mercaderes burgaleses, 
cuando los mercaderes bilbainos soliciten la 
creación de un Consulado en su propia villa, 
otorgándoles el derecho de fundación el 22 de 
Junio de 1511 (19). 
Los Salvoconductos son también medidas 
tomadas por los reyes con el fin de favorecer el 
desarrollo del comercio. El monarca suele 
(18) BASAS. El Consulado de Burgos pp. 31-34. 
(19) GUTARD. Historia del Consulado de Bilbao pp. 5-8. 
(20) A.M. de BILBAO Cajón 4 leg. n.° 71-1. 
(21) A.M. de BILBAO Cajón 4. Reg. 2 n.° 75.  
otorgarlos a petición del interesado para que 
éste puede ejercer su actividad sin que nada le 
moleste. Es decir, que aunque sea un docu-
mento emitido por el poder real, en realidad es 
un medio al que recurren los propios comer-
ciantes con el fin de buscar seguridad para el 
ejercicio de sus negocios. 
Debido al complicado sistema de represa-
lias existente, el comercio se hacía con frecuen-
cia difícil, ya que siempre había alguna deuda 
que saldar, y en el momento en que apareciera 
un comerciante de la zona contra la que podían 
tomarse represalias, no se dudaba respecto al 
comportamiento a seguir. Esto hizo que se 
hiciera necesario el otorgar permisos o privile-
gios en los que se establecía que el mercader 
en favor del cual se suscribían, podía ejercer 
libremente su actividad y no debía responder 
mas que de sus propias deudas si las tuviere 
(20). Estos salvoconductos se otorgaban tanto 
para el comercio marítimo como terrestre. Y 
pueden ser para una persona en particular, 
como el que se otorgó a Pedro de Luiçaga, 
mercader y mulatero de Galdames, y a Ochoa 
de Galluri, trajinero también de Galdames, o a 
cualquier otro comerciante. Pero también 
pueden otorgarse a título general a una ciudad 
o villa, con lo que se verán favorecidos todos 
sus mercaderes. O incluso puede ser mas 
amplio, como el que se otorga en 1484 a favor 
de la villa de Bilbao y de todo el Condado y 
Señorío de Vizcaya (21). 
A pesar de las múltiples soluciones que se 
buscan con el fin de disminuir los riesgos 
mercantiles, estos siguen existiendo. Las 
medidas de carácter pacífico, como pueden ser 
las treguas, o los salvoconductos, no evitan los 
peligros de ser robados y asaltados, y los 
seguros marítimos, aunque protegen al 
comerciante evitándole la ruina tampoco 
pueden hacer disminuir los riesgos de la 
piratería que acechan a las naves comerciales. 
A los comerciantes no les queda mas remedio 
que combatir con las mismas armas, la vio-
lencia. 
Los comerciantes que por vía terrestre se 
dirigían a las diferentes ferias, solían formar 
una especie de caravanas para protegerse 
mutuamente de los salteadores de caminos, e 
incluso los mercaderes iban ligeramente 
armados para evitar posibles ataques. Por mar 
se tiende a hacer lo mismo, y dado que el 
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comercio desarrollado por los vizcaínos es mas 
marítimo que terrestre, son mas abundantes 
las noticias que tenemos de este segundo 
aspecto. 
Ya a principios del s. XV, en las Cortes de 
Toledo de 1436 se hace notar el grave daño que 
sufrían a manos de los ingleses las naves que 
llevaban mercancías a Flandes, por lo que se 
acordó remediar este daño estableciendo que al 
salir para Flandes, Francia o Bretaña los navíos 
fueran agrupados, al menos de tres en tres, 
para que se protegieran unos a otros. Pero no 
siempre los piratas o corsarios se detenían ante 
los comboyes, y otras veces no era posible 
retrasar los viajes hasta que varios barcos 
estuvieran dispuestos a salir, por lo que fué 
necesario tomar medidas mas activas, como la 
de armar los barcos comerciales con el fin de 
poder hacer frente a los ataques. Esto debió de 
generalizarse hasta el punto de que a fines del  
s. XV los maestres de naos de Bilbao solicitan a 
los Reyes que levanten la prohibición de sacar 
salitre, ya que necesitaban cargar sus naves de 
pólvora y no lo podían hacer por faltarles este 
producto. Pero la situación llegó a hacerse tan 
grave, a causa de la gran cantidad de piratas 
que amenazaban la navegación en el Golfo de 
Vizcaya, que en 1491, para evitar los graves 
perjuicios que esta situación ocasionaba al 
comercio marítimo, el Consejo Real determinó 
organizar una flota de guerra que custodiase y 
defendiese las naves mercantes. Con este fin 
se ordenó a los consejeros Alonso de Quinta-
nilla y Andrés de Villalón que informasen de 
cuantos navíos armados se necesitarían para 
ello, cuantos «hombres de pelea» y qué clase 
de armas y pertrechos. El asunto se sometió a 
estudio y se determinó que para los gastos que 
esta armada iba a representar podían contri-
buir las mercancías, cargándose así un tanto a 
los propios comerciantes (22). 
(22) LABAYRU. Historia de Vizcaya T. III p. 476. 
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